FESTIVAL! 


Ediția a Vll-a a Festivalului sportu- 
ilor tehnico-aplicative, acțiune de 
mare amploare aflată pe agenda de 
lucru a Secției pregătire a tineretului 
pentru apărarea patriei şi sport de la 
CC. al U.T.C., desfășurata in acest 
an în municipiul laşi, s-a inscris ca 
un eveniment cu semnificaţii deose- 
bite pentru tinerii în uniforme de cu- 
'oarea cerului albastru. da 

Competiţia a căpătat o st:âlucire 
aparte în acest an, cînd toţi oamenii 
muncii, îndeosebi tînăra generație, 


au omagiat cu sentimente de puter- 


nică vibrație patriotică și aleasă 
simțire 65 de ani de glorioasă exis- 
tență a Partidului Comunist Ro- 
mân, continuatorul mișcării revolu- 
vonare şi progresiste din țara noas- 
tră, exponentul cei mai fidel a! idea- 
urilor şi tradițiilor înaintate de luptă 
pentru dreptate socială și naţio- 
nală, pentru formarea și pastrarea 
ființei poporului, a națiunii şi stâtu- 
ui național unitar român. 

Festivalul a avut loc, de asemenea, 
'a scurt timp de la împlinirea a 50 de 
ani de la procesul luptătorilor comu- 
nişti și antifasciști de la Braşov. mo- 
ment cu profunde semnificații în is- 


toria partidului, a mişcării muncito- 


rest și antifasciste din România, în 
cadrul căruia au ieşit în evidența ale- 
sele virtuți pe care le întruchipează 
personalitatea marcantă a tovaraşu- 
lui Nicolae Ceaușescu. 

in acelaşi timp, întrecerile din ca- 
drul festivalului s-au desfăşurat în 
atmosfera de puternică 


tregul popor acţionează pentru tra- 
ducerea în viață a hotăririlor parii- 
dului, atmosferă generată de impli- 
nirea a 21 de ani de la Congresul al 
IX-lea al partidului, care a inaugurat 
perioada cea mai fertilă din istoria 
patriei noastre, pe care cu legitimă 
mindrie o numim „Epoca Nicolae 
Ceauşescu”. 

Actuala ediție a Festivalului spor- 
tuvrilor tehnico-aplicative a fost de- 
dicată împlinirii a 42 de ani de la vic- 
toria revoluţiei de eliberare socială 
si națională, antifascistă și antiim- 
perialistă, eveniment crucial din is- 
toria poporului român, care a des- 
chis calea măreţelor împliniri ae 
socialismului şi comunismuiui în 
patria noastră. 

Din perspectiva acestor .eveni- 
mente, Festivalul sporturilor tehni- 
co-aplicative s-a constituit . în 
această ediţie într-un moment de 
sărbătoare, în care tinerii în uni- 
'orme albastre au făcut dovada 
unor calităţi morale deosebite, gata 
oricind să-şi dedice intreaga ener- 
gie şi inteligență creatoare cauzei 
sacre a patriei şi libertăţii sale. 

Festivalul a relevat inca o dată 
aprecierea secretarului general al 
partidului că avem un tineret minu-= 
nat, capabil în orice moment să-și 
inscrie numele la temelia unor mari 


intâptuiri, să spargă frontierele cu- 


noasterii şi să pătrundă în tainele 
ştiinţei şi tehnicii, să fie mereu în 
prima linie a bătăliei pentru nou, 
pentru ridicarea creaţiei românești 
la nivelul exigenţelor revoluției teh- 
nico-ştiinţifice. 

Rezultatele dobîndite în actuala 
ediţie la toate sporturile tehnico-a- 


plicative incluse în festival i tir, 
judo, carting, orientare turistica, ra- 
dioamatorism şi modelism —, nive- 


iul înalt de pregătire al celor peste 
1000 de participanți, ciştigători ai 
etapelor județene la sporturile 
amintite, au confirmat pe deplin se- 
riozitatea, competenţa și răspunde- 
rea ce caracterizează activitatea ce 
se desfăşoară în cadrul cercurilor 
tehnico-aplicative de profil. 

Festivalul sporturilor  tehnico-a- 
olicațive — sarbatoare a romantis- 


, i ? n | 
mului revoluționar al tinerilor din 


| elerves- 
cență creatoare, de dăruire patrio- . 
tică și spirit revoluționar cu care în- 


tor sporturi: stimularea inteligenței 
creatoare, a ingeniozității gindirii 
tehnice şi  îindeminării practice, 
educarea pentru muncă şi viaţă, 
formarea viitoarelor cadre ale eco- 
nomiei şi apărării naționale. 


Mobilizaţi de instituirea, începind 


din ediţia trecută, a trofeului trans- 
misibil al Festivalului sporturilor 
tehnico-aplicative, ciștigat în acest 
an de reprezentativa județului laşi, 
participanţii la întreceri au demon- 
strat, dincolo de performanțe și ie- 
rarhii, calități specifice omului nou, 
dăruire și abnegaţie, inteligenţă și 
competență, spirit de solidaritate, 
răspundere pentru reușita acţiuni- 
lar pe care le întreprind, conștiința 
lucrului bine făcut. 

Moment cu. profundă rezonanță 
în munca şi viaţa tinerilor din for- 
maţiunile de PTAP, festivalul își po- 
tențează semnificaţia şi datorită in- 
ciuderii în cadrul său a modelismu- 
lui, sport prin excelență tehnico-a- 
plicativ, veritabilă și originală 
școală a creaţiei tehnico-științifice, 
a pasiunii şi cutezanţei, a formării 


tinerei generaţii pentru muncă și 
viață. 
Prezent cu cele patru ramuri, 


aero, racheto, navo şi auto, mode- 
lismul a atras atenția prin nivelul ri- 
dicat al modelelor, prin măiestria 
constructorilor observindu-se o 
preocupare deosebită față de cele 
mai moderne realizari ale ştiinţei şi 
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teNNicii romanest n: 


special competiţiile la ramurile mo- 


cării activității tehnico-aplicative 
rangul de element esenţial al mu 
cii organelor şi organizaţiilor U.T.C 

Să amintim și cîştigătorii conci 
surilor de. modelism dotate 
„CUPA U.T.C.': 


delismului au format convingerea 
că tinerii participanţi sint ferm hotă- 
riți să acționeze cu consecvență în 
scopul perfecţionării continue a 
pregătirii lor de specialitate și ridi- 


|. CLASAMENT INDIVIDUAL 


Aeromodele: 
Locul | — Oprişan Aurel, jud. Gorj 
Locul || — Vardan Florin, jud. lași 
Locul Ill — Cernica Mihai, jud. Sibiu 


Rachetomodele: 
Locul | — Apetrechioaei Marcel, jud, Suceava 
Locul || — Ailincăi Dan, jud. Botoşani 
Locul Ill — Nedelcu Marian, București 


Navomodele: 
Locul | — Florea Dacian, jud. Dolj 
Locul || — Nastasiu Sorin, jud. Bacău 
Locul lil — Feodorof lon, jud. Tulcea 


Automodele; 
Locul | — Nașcaș Ștefan, jud. Timiș 
Locul |l — lordan Marian, jud. lalomiţa 
Locul lil — Lupulescu Câlin, jud. Gorj 


II. CLASAMENTUL PE ECHIPE 


Locul | şi cîştigătoarea „CUPEI U.T.C." la MODELISM — 
echipa jud. Bacâu 

Locul || — echipa jud. lași 

Locul |ll — echipa jud. Vilcea 


Clasamentul general al Festivalului sporturilor tehnico-aplicative, 
ediția a Vil-a, lași, 1986 


echipa lud. laşi 
— echipa iud. Teleormar 


MIRCEA este numele de tradiție al ma- 
me noastre, o tradiţie ce în 1982 a împli- 
5? veacul. Nu este un obiect fizic supus 
>o''or timpului, ci substratul material a 
sea ce de la 1882 încoace se numeşte 
Spiritul MIRCEA“. Cele două nave 
coala cu acest nume au purtat pe pun- 
ja şi în arborada lor majoritatea covirși- 
oare a cadrelor Marinei Române, contri- 
nd direct la lăurirea flotei maritime co- 
se-ciale şi militare a patriei, la prezenţa 
ontnua a tricolorului pe toate mările și 
ceanele lumii. Dacă in ultimii douăzeci 
e ani marina noastră a căpâtat o dezvol- 
gre fără precedent, prin eforturi şi con- 
*rucții proprii. la aceasta şi-a adus con- 
"buția şi MIRCEA, ce nu peste mult timp 
a tace şi el o jumătate de secol. 

Prima navă MIRCEA a lost un bric co- 
sandat în Anglia şi a sosit în țară la 12 
wgust 1882, ca embrion al flotei mari- 
me româneşti, sub comanda maiorului 
> marină Vasile Urseanu, viitor amiral. 
=! mai frumos omagiu ce s-a adus aces- 
= nave de câtre străini este mențiunea 
in prestigiosul anuar mondial al flotelor 
e luptă „Jane's Fighting Ships", ediţia 
327, unde în locul fotografiei bricului, la 
sectiunea România, găsim următorul text: 
Mircea, navă şcoala; se spune că ar fi 
>s! una dintre cele mai rapide nave cu 
se ale timpului. Ruşii au oferit români- 
> contra velierului o canonieră din clasa 
ioreieț, dar, deși schimbul era avantajos, 
cesta au refuzat, spunind că în această 
îvă rezidă tradiția Marinei Române". 

“Nava a lost imortalizată pentru noi de 
tre Jean Bart (Eugeniu Botez), şi el 
>? elev la bordul bricului, în „Jurnal de 
od 

mediat după primul război mondial, 
Birinul bric a necesitat reparaţii, adap- 
5. modificări şi a ieşit din ce în ce mai 
i cu elevii în campanii de pregătire. In 
328 Liga Navală Română, asociaţie de 
prin şi propagandă a marinei, înte- 
he-ată de acelaşi Jean Bart, pune prin in- 
b-mediul revistei sale „România Maritimă 
F'uvială” (transtormată apoi în „Marea 
iastră”) problema construirii unei noi 
3ve scoală, care să satisfacă cerințele 


mereu crescinde ale instrucției elevilor 
marinari. Pensionarea vechiului bric a 
dus la soluţii de compromis, elevii Școlii 
Mavale fiind imbarcaţi pentru practică pe 
nave ale Serviciului Maritim Român sau 
pe nave ale Marinei Militare cae au efec- 
tuat croaziere speciale. 

Din iniţiativa Ligii Navale Române, sub 
deviza „O nevoie și un vis", se organi- 
zează o subscripţie la nivel naţional pen- 
tru construcția unui nou bric MIRCEA. 
Contribuie toţi iubitorii de mare. fie ei 
marinari sau nemarinari, elevi, studenți, 
muncitori, ţărani, intelectuali, „cit de pu- 
țin dar de la fiecare“. Se țin conferințe, se 
Organizează serbări marinăreşti, baluri, 
spectacole și se string 6 milioane le;. La 
această sumă, deloc modestă, se adaugă 
din bugetul statului român încă 114 mi- 
lioane lei şi se completează astiel suma 
necesară noii construcții. 

In urma consultării de către o comisie 
specială a marinei a ofertelor unor firme 
specializate, este aleasă cea a firmei 
Blohm und Voss din Hamburg, care avea 
experiență in construcţii de acest tip. 
Proiectul oferit şi acceptat era asemănă- 
tor altor trei nave deja construite, actua- 
lele GORCH FOCH, navă-școală a mari- 
nei din R.F. Germania, EAGLE, navă 
școală a, marinei de pază a coastei din 
S.U.A., şi TOVARISCH din Uniunea So- 
vietică, toate trei prezentind calități nau- 
tice excepționale. De altfel după acest 
proiect va fi construită și o soră geamănă 
a lui MIRCEA, nava şcoală a marinei por- 
tugheze SAGRES |. 

Moua navă este de tip barc, velier'cu 
trei catarge, dar numele era puternic im- 
plementat atit în conştiinţa marinarilor cit 
si a tuturor românilor sub forma „bricul 
MIRCEA" și atunci a fost şi este încă 
acceptată unanim aceasta licența.Specia- 


- liştii numesc uneori noua navă „bricul cu 


artimon'”' pentru a-l deosebi de vechiul 
bric. Şi atunci, la jumătate de secol de la 
venirea primului bric, ca şi acum, la mai 
bine de un secol, pare o imposibilitate, 
dacă nu impietate, să spunem „barcul 
MIRCEA“ și așa a rămas dintr-o tradiție 
pe care nu o poate influenţa nici un spe- 


cast si ne co casicare „bricul MIR- 
CEA”. unitate lex'cală specilică limbii ro- 
mâne. 


Construcţia este pusă pe cală la 30 
aprilie 1938, corpul fiind lansat la apă la 
22 septembrie in acelaşi an. La 17 ianua- 
rie 1939 este luat în primire de autorităţile 
navale române şi pentru prima data la 
bord este ridicat tricolorul. 

Mantia „Domnului Țării 
pina la Marea cea mare" este deschisă ca 
două aripi pe lateralele prorei, simbol de 
zbor, emblemă şi pavăză. In ziua recepției 
oliciale a navei, după intonarea imnurilor, 
echipajul a cintat eternul „Trei culori“ în 
onoarea pavilionului. 

La 29 martie 1939, nava pleacă spre pa- 
trie sub comanda comandorului August 
Roman, avind secund pe locotenent Ale- 
xandru Martac, trei ofițeri, un aspirant, un 
medic, 15 maiştri militari, 56 marinari și 
14 mecanici. Cu escale la Southampton, 
Lisabona şi La Valleta sosește în 
Constanţa ia 17 mai 1939, ora 9. Salută 
pentru prima oară, cu 21 lovituri de tun, 
pămintul patriei şi este intimpinat cu 
salve de răspuns, urale, flori, entuziasm 
de nedescris și bineînțeles fanfară, gardă 
de onoare şi oficialități. Spicuim din dis- 
cursul de salut al amiralului Petre Bârbu- 
neanu: „Voi, tineri marinari şi aspiranţ: la 
cariera marinărească, creşteți şi vă pregă- 
tiți în lumina tradițiilor glorioase ale bâtri- 
nilor lupi de mare, pe nava aceasta, ce 
întruchipează tot ce bricul MIRCEA a dat 
țării ca oameni de nădejde, formaţi în 
splendida şi eroica meserie a mării“. |n 
acea noapte noul MIRCEA avea să lie 
amarat lingă vechiul MIRCEA, adus la re- 


morcă de pe Dunăre pentru a participa la - 


festivități. 

Pleaca în primul său marş de instrucţie 
chiar în acest an, pe un traseu ce a inclus 
porturile: Palermo, Toulon, Palma, Gi- 
braltar, Alger, Alexandria. Sînt parcurse 
5 552 mile marine, dintre care 1 828 cu 
vele. Sfirşitul acestui voiaj coincide cu în- 
ceputul celui de-al doilea război mondial 
şi: MIRCEA intră într-o vacanţă prelun- 
gită, dar fără a fi ferit de emoţii. Este mu- 
tat la Dunăre pe brațul Arapul, lingă 
Galaţi, și vechiul bric transformat în far- 
macie. O bombă greşit plasată în timpul 
unui bombardament aerian transformă 
primul MIRCEA în torță, ce pleacă arzind 
la propriu pe Dunăre și ratează astfel 
șansa de a deveni muzeu. 

Imediat după război. la bordul noului 
bric sint filmate scene din filmul sovietic 
„Amiral Ușacov“, iar apoi intră în reparaţii 
şi revizii şi îşi reia marșurile de instrucţie 
în Marea Neagră, unde trece prin furtuni 
puternice in 1948, 1951 şi 1953. 

La douăzec: de ani de la intrarea în ex- 
ploatare, in 1959, fiind într-o avansată 


Românesti. 


stare de uzură. este trarstormat în navă 
bază pentru echipajele navelor auxi'are 
in 1964, cu ocazia Zilei Marinei se hota- 
râşte ca nava să fie trimisă pentru reint- 
nerire la firma constructoare. Blohm und 
Voss din R.F. Germania 

Pe drum este remorcat de câtre Voini- 
cul și Viteazul, două remorchere constru- 
ite la Galaţi, și este greu incercat în Gol- 
ful Biscaya, cînd este la un pas de af 
pierdut. Eroismul marinarilor de la bord 
ataşamentul lor fața de MIRCEA, pentru 
tradiția ce o intruchipa, ce nu putea fi 
răscumpărată de nici o primă de asigu- 
rare, aduce glorie tuturor acelora ce prin 
munca lor modestă şi anonimă au creat 
zi de zi, pe toate mările lumii, cu cer se- 
nin sau furtună, cu tricolorul la pupa, tra- 
diția Marinei Române, „SPIRITUL 
MIRCEA". 

La 10 octombrie 1966. o navă şcoală 
modernă, cu cele mai perfecţionate in- 
zestrări ale momentului, părăseşte Ham- 
burgul. Motorul este înlocuit cu unul nou 
mult mai puternic: 1 100 CP, sint montate 
o instalație de desalinizare a apei de 
mare, centrală telefonică, stație de ra- 
dioampliticare, instalaţii frigorifice, insta- 
lații de microclimă, radiolocaţie etc. 

Sint reluate marşurile şi vizitele: Tou- 
lon, Portsmouth și Sevastopol în 1967, Is- 
tanbul și Napoli în 1968, Split în 1969, di- 
ferite porturi din Marea Neagră în 1970 
Tunis, Casablanca, La Valetia in 1971. In 
1972 Toulon, în 1974 Alexandria, Beirut 
Famagusta. Fiecare marș îşi are povestea 
lui, amințirile lui şi aduce cite ceva nou în 
istoria bricului. 

Ce! mai lung marș îl face în 1976 cind 
participă la competiţia de veliere „Opera- 
tion Sail“ şi ia serbările legate de bicente- 
narul Statelor Unite ale Americii, sub co- 
manda viceamiralului Sandu Gheorghe 
in portul New York participă la cea ma 
mare reuniune de mari veliere de la bâtă- 
lia de la Navarin încoace (20 octombrie 
1827). Electuează apoi citeva campanii în 
Marea Neagră, iar în 1983 şi 1984 intră 
intr-o nouă perioadă de întinerire in San- 
tierul Maval Constanța. 

Celor ce doresc informații suplimen- 
tare, ie recomandăm trei lucrări de dată 
relativ recentă: „Veteranul valurilor“ de 
Valentin Donici, apărută în anul 1977 în 
Editura Militară, „Noi, Mircea şi Atlanti- 
cul” de Radu Theodoru, Editura Militara 
1978, şi „Corăbii strâbune“ de Cristian 
Crăciunoiu, Editura Sport—Turism, 1983 

Modeliştilor ce doresc să se documen- 
teze în vederea realizării machetei le re- 
comandăm studiul modelului ce se află în 
patrimoniul Muzeului Militar din Bucu- 
rești 


CRISTIAN CRĂCIUNOIU 
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C.F.R. a locomotivelor tip 181 „Orleans“ 


Locomotivele 181, cunoscute în Eu- 
'opa sub denumirea de tip „Orleans" şi în 
America de Nord sub denumirea de „Co- 
iumbia”, au apărut pentru prima dată în 
Franța pe rețeaua de căi ferate Paris-Or- 
lsars. unde au fost utilizate la remorca- 
"ea trenurilor exprese de călători pe rela- 
țile Paris—Orleans—Tours—Angou- 
lâme-—Bordeaux (584 km; „Sud—Ex- 
press"), Paris-Orleans-Nantes (427 km) şi 
Par's-Orieans-Montauban (662 km; „Bar- 
celone- Express"). Forquenot — inginerul 
sa! al companiei Orleans în perioada 
1550—1885 — a realizat în 1873 acest tip 
de locomotive, cu două osii cuplate şi 
dovă osii purtătoare, cunoscut în Franța 
sub denumirea de tip „Forquenot”. Pe 
marile artere ale rețelei Orleans au fost 
utilizate în jur de 400 de locomotive tip 
'81- Forquenot". dintre care locomotiva 
mr. 340 P.O., datind din 1882, figurează 
astăzi în cadrul Muzeului francez de căi 
ferate din Mulhouse. Locomotive „For- 
auenot” asemănătoare au remorcat ceie- 
rul tren „Sud-Express'", care a fost intro- 
dus în circulație la 4 noiembrie 1887. 
Acesta avea iniţial un tonaj. de 200 ti și a 
„teză de circulaţie de 80 km/h, stabilind 
relații directe şi rapide între Paris, sudul 
Franței, Spania și Portugalia. Locomoti- 
vele „Forquenot“ aveau cilindri exteriori 
— pentru o mai bună întreținere — și au 
avut o mare durată de funcţionare, unele 
&ntre ele supraviețuind chiar pină în 
1350 Locomotivele tip 1B81-,Orleans"” au 
'os! utilizate apoi şi pe reţeleie franceze 
PLM (Paris—Lyon—Mediterannee) și 
ETAT. Locomotivele tip 1Bi1 ale rețelei 
PLM. aveau mecanism de distribuţie in- 
'er'or, iar cele ale rețelei ETAT distribuţie 
"o Bonnetfond. Din Franţa, acest tip s-a 
extins şi pe continentul nord-american. |n 
d'verse variante, locomotivele tip 
'81-. Orleans" au fost utilizate în Aus- 
wo —uUngaria, România, Angiia, Belgia și 
Germania (pe rețelele de cale ferată Pa- 
'azsche Eisenbahn, KSnigi. Wurttemb. 
S'aatseisenbahn şi Main—Neckar; 
—Bahn) 

Primele locomotive austro-ungare tip 
'58! seria StEG Ic; MAV-223, k.k.St.B.-5) 
au tost proiectate, după modele franceze, 
în 1882 de inginerui francez Polonceau, 
în acea perioadă director tehnic al socie- 
va! StEG. Locomotivele aveau diametrul 
rotilor motoare şi cuplate de 1800 mm şi 
=u atins în timpul probelor o viteză ma- 
»mă de 110 km/h. Au fost construite în 
53 de exemplare de fabricile de locomo- 
îve StEG-—Viena (1882—1891) şi HANO- 
MAG-—Hanovra (1883—1885). Ultimele 
enci locomotive, construite în 1881, 
aveau focar tip Polonceau — cu cerul fo- 
carului alcătuit din elemente de aramă în 
'ormă de U, nituite între ele — și două 
domuri de abur. Dintre acestea, locomo- 
wa MAV-C.F.R.—223.032 (StEG, nr. de 
'abricaţie 2 208/91) a' fost utilizată și pe 
reteaua CFR. 
introducerea în circulație în 1883 a re- 
"umitului tren „Orient-Express", cunos- 


“vacant prin moartea lui Forquenot.” |n 


cut şi sub denumirea italiană de „Valigia 
dei Balcani” („Trenul poștal al Balcani- 
lor”), a determinat administrația C.F.R. sa 
proiecteze și să comande în străinătate 
primele locomotive de mare viteză pentru 
trenuri exprese. In cadrui Biroului de stu- 
dii A-II al Serviciului central de ateliere şi 
material rulant (Serviciul A), au fost 
adaptate cerințelor de exploatare de pe 
liniile româneşti de cale ferată tipurile de 
locomotive „Chemnitz“ (tip 2B) şi „Or- 
leans” (tip 181). Primele locomotive 
C.F.R. tip 181 au fost proiectate în anul 
1884 după locomotivele din seria aus- 
triacă StEG ic. Față de modelul austriac. 
locomotivele românești de tip „Orleans” 
prezentau insă numeroase modificări. 

La proiectarea, comanda şi îimbunătăţi- 
rea acestor locomotive un rol deosebit l-a 
avut inginerul Theodor Dragu 
(1848—1925), figură marcantă a tehnicii 
româneşti. După ce a fost dirâctor al li- 
niei ferate Cernavoda—Constanţa în pe- 
rioada 1883—1884, Th. Dragu a condus 
timp îndelungat Serviciul atelierelor şi 
tracţiunii C.F.R. (1886—1911), pe care l-a 
organizat exemplar. Şi-a legat numele de 
arderea păcurii la locomotive, realizind 
primul injector raţional utilizat la C.F.R. 
Lui i se datorează introducerea la C.F.R 
a sistemului de încălzire a trenurilor cu 
abur luat de la locomotivă (1887), a frinei 
cu aer comprimat Westinghouse (1892), 
precum și a indicatorului de viteză tip 
Hausshaâiter. Th. Dragu a fost subdirector 
general al Căilor Ferate Române și mem- 
bru al Consiliului tehnic superior. Ca pro- 
fesor de mașini — din 1890 — la Scoala 
națională de poduri şi şosele Bucureşti, a 
imprimat multor elevi gustul ingineriei 
mecanice, fiind de aceea considerat ca 
întemeietorul învățămintului acestei ra- 
muri !a noi în țară 
proiectat numeroase serii de locomotive 
C.F.R, printre acestea figurind seriile 
C.F.R. 1480—1499 (tip C; fabricaţie 1894; 
tip adoptat ulterior și de Ungaria), 
2001—2033 (tip 1C: fabricaţie 
1906—1909), 1001—1074 (tip 1C: fabrica- 
ție 1905—1909) şi 1601—1620 (tip 1D; ta- 
bricație 1909—1910). 

Deoarece Serviciul de ateliere şi mate- 


rial rulant era slab organizat, Th. Dragu a - 


fost trimis la 15 august 1884 la Viena ca 
să studieze organizarea și funcţionarea 
atelierelor Societăţii privilegiate a câilor 
ferate ale ştatului austro-ungar 
(StEG-Viena). In perioada în care a fost 
la specializare la Viena, Th. Dragu l-a 
consultat asupra proiectului locomotive- 
lor C.F.R.—1B81-,Orleans", care avea 
unele erori, pe inginerul Polonceau. La 
23 noiembrie 1885, Th. Dragu scria din 
Viena directorului general al Căilor Fe- 
rate Române, Gheorghe Cantacuzino 
(1884—1888), următoarele: 

„Polonceau va părăsi societatea -Sta- 
atsbahn» în cursul lunii decembrie 1885 
pentru a lua locul de director ai Compa- 
niei de căi ferate Paris—Orleans, rămas 


(1890—1915). A: 


Nr. de 


N N N N N N N 


Tipul Locomotiva nr. 
locomotivei Denumirea 
20-—,Racova“ 
21—,„Drânceni" 
22—.Scânteia'” 
23—,Cetatea'" 
181—n2 24—,Rovini“ 
25—,Scheia'” 
26—,Burcel"” 
27—,Uzana"” 
Tipul Nr, 
locomo-  locomo- Rd de 
tivei tivelor abricaţie 
455—456 2281/92—2282/92 
181-—n2 457 —A4B9 2283/93—2295/93 
< 470—484 2308/93—2322/93 
485—499 2323/93—2337/93 


fabricație Constructor 
1896/86 
1897/86 HANOMAG 
1898/86 (Hannoversche 
1899/86 Maschinenbau-Actien- 
1900/86 Gesellschaft, vormals 
1901/86 Georg Egestorif, 
1902/86 Hannover-Linden) 
1903/86 
Preţ de 
achiziție Constructor 
lei-aur/buc,. 
StEG (Maschinentabrik 
99200 der Osterr.-Ung. 
67 350 Staatseisenbahn 
68 500 Geseiischațt) 


(4 d era „an fi 


continuare, Dragu preciza că „a adaptat 
un proiect complet de locomotive și ten- 
der tip Orleans", care a fost examinat si 
aprobat de Polonceau. 

De asemenea, Th. Dragu menţiona câ a 
revăzut şi completat caietul de sarcini pe 
baza căruia se va face licitaţia, astfel incit 
speră ca fabricile licitatoare să accapte 
modificările aduse. 

Primele locomotive C.F.R. tip 1B1 au 
tost construite în anul 1886 de firma ger- 
mană HANOMAG din Hanovra şi au fost 


„încadrate in seria C.F.R. 20—27. 


Locomotivele C.F.R. 20—27 aveau ov 
teză maximă de 95 kmrh şi o forță de 
tracțiune de 3 760 kgf. Cazanul, echipat 
cu supape duble de siguranţă tip Rams- 
bottom, avea între plăcile tubulare o lun- 
gime de 4 802 mm și conţinea 163 de tevi 


. . . » 


20 i ag Cl E i il a a tt 


1. Nr. 20-,Racova“ — prima locomotivă C.F.R. tip 1B1-,Oritans“. 


fierbâătoare, fiecare cu diametrul interior 
de 45 mm. Locomotivele „Orleans“ au 
fost construite pentru linii cu profil uşor 
și curbe cu raze mari. Ele puteau re- 
morca: 

— pe linii cu rampe de 7—8 mm/m tre- 
nuri de 110 ti, cu o viteză efectivă de 
60—70 km/h; 

— pe linii cu rampe de 7—8 mm/m tre- 
nuri de 200 ti, cu o viteză de 40—45 
km/h: 

— pe linii cu rampe de 15 mm/m, tre- 
nuri de 150 tf, cu o viteză de 30—35 
km/h; 

— pe linii cu declivități mici, de 3—4 
mm/m, trenuri de 150 tf, cu o viteză de 75 


„km/h 


2 Locomotiva nr. 21-„Drânceni", așa cum 


Pentru uşurarea înscrierii în curbe, şa- 
siui locomotivei se sprijinea atit pe osia 
purtătoare din față, cit şi pe cea din spate 
prin planuri înclinate. Cilimdrii și meca- 
nismul de distribuţie (tip Allan-Trick cu 
bare încrucişate) se aflau în exteriorul șa- 
siului. Inițial. trinarea locomotivelor se 
realiza prin inversarea sensului de mers, 
prin intermediul aparatului Lechâtelier 
(trinare cu ,„contraabur'”). Ulterior, loco- 
motivele C.F.R. 20—27 au fost echipate 
cu frină automată Westinghouse, indica- 
lor de viteză Hausshâiter și instalaţii pen- 
tru încălzirea cu abur a trenurilor. 


În vederea experimentării la CFR. a 
arderii păcurii in focarele locomotivelor, 
în 1887 a fost instalat pe una din locomo- 
tivele C.F.R.-„ Orleans” un injector de pă- 
cură tip Urquhart, utilizat in acea pe 
rioadă in Rusia pe liniile companiei de 
cale ferată Griazi-Tzaritzin. Probele au 
avut loc în iulie 1887 pe linia Bucureşti — 
Buzău (128 km). Focarul locomotivei a 
tost prevăzut cu o boltă de cârâmidă re- 
fractară in vederea arderii numai a păcu- 
rii, iar tenderul a fost echipat cu un rezer- 
vor de 3,675 m= pentru păcură. Trenul ex- 
perimental, compus din 18 vagoane (162 
ț7). a parcurs traseul în 2 ore și 42 de mi- 
nute, realizindu-se o viteză medie de 47,4 
km/h. Rezultatele probelor fiind satistăcă- 
toare (1 kg de păcură fiind echivalent cu 
1.38 kg de cărbune englezesc Carditf), in 
1888 au fost montate injectoare Urquhart 
la 11 locomotive, dintre care 6 la seria 
C.F.R. 28—33 (tip 2B-,„Chemnitz”) şi 5 la 
locomotive 1B81-,Orleans'. 

Locomotivele „Orleans" din seria C.F.R. 
20—27 au fost utilizate atit la remorcarea 
trenurilor exprese româneşti, cit și a tre- 
nului internaţional „Orient-Express' pe. 
traseul Piteşti-Bucuraşti (Gara de Nord) 
— Giurgiu — Smirda. Pe linia Virciorova- 
—Piteşti, cu declivități mai mari și curbe 
cu raze mici, trenul „Orient-Express” era 
ramorcat de locomotive tip 2B-,Chem- 


e 9 irhe iraeă 


Reratilizhe 


arăta in 1886 (fotogratie de constructor). 


nitz” 


Locomotiva nr. 20-,Racova”, prima lo- 


'comotivă C.F.R. de tip Orleans, a figurat 


in 1939 cu ocazia serbărilor „Ceferiadei” 
în cadrul vechiului muzeu C.F.R. Era ex- 
pusă intr-o sală, amplasată sub tribuna 
Stad 'onului Giuleşti, alături de primul va- 
gon-salon pe 3 osii al regelui Carol | 
(1873), de locomotiva-tender de ecarta- 
ment ingust C.F.R.-001-,„Lespezi”, prima 
locomotivă a liniei Crasna-Huşi (1884), 
precum şi de vagonul de cli/l C.F.R. 
00605 din 1885 al aceleiași linii. |n timpul 
bombardamentelor din primăvara anului 
1944 a fost atins şi vechiul muzeu C.F.R. 
jispărind pentru totdeauna atit ultima re- 
prezentantă a seriilor de locomotive „Or- 
lsans", cit şi „trenişorul de Crasna-Huşi” 
atit je duios evocat de poetul gălațean 
Barbu Nemțeanu. 


Locomotivele C.F.R. 455—499 aveau un 
număr sporit de ţevi fierbâtoare (169 bu- 
câţi), timbrul cazanului de 10 at, viteza 
maximă de 95 km/h și forța de tracțiune 


de 4 183 kgi. Spre deosebire de locomo-. 


tivele Orleans din prima serie, acestea 
prezentau numeroase îmbunătăţiri, fiind 
şi mult mai puternice. Poziţia celor două 
domuri, de abur şi de nisip, era inversată, 
iar uşa camerei de fum avea o formă ae- 
rodinamică, fiind alcătuită dintr-o placă 
bombată de forma unei calote sferice. La 
locomotivele C.F.R. 20—27, camera de 
fum era prevăzută cu doua uși plane, 
care se închideau la mijloc printr-o încu- 
ietoare cu zăvor. Locomotivele CFR. 
455—499 au avut, de la început, frina au- 
tomată Westinghouse, care acţiona atit 
asupra celor două osii cuplate ale loco- 
motivei, cit și asupra celor două osii ale 
ienderului; de asemenea au fost echipate 
cu aparate pentru încălzirea trenurilor, vi- 
tezometre Hausshâlter. aparate Lechâte- 
lier şi ulterior cu dispozitive pentru ars 
păcură. 


in anul 1912 au fost montate, experi- 


PRINLIPALELE LAPRAL TENIS ICI TEFNILE ALE LULUMUI IVELUIT 
ȚIP ORLEANS ALE REȚELELOR DE CALE FERATĂ CFR ȘI SIEG 


Reţeaua de 


mental, pe două locomotive „Orleans", 
aparate tip Caille-Potonie pentru alimen- 
tarea cu apă caldă a cazanului, sistem 
extins la C.F.R. și la alte locomotive. În 
timpul primului război mondial instalaţiile 
au fost demontate, experiențele fiind re- 
luate ulterior. 

Ambele serii de locomotive C.F.R.-,Or- 
l&ans“ aveau tendere pe două osii cu ur- 
mătoarele caracteristici tehnice: 

— diametrul roților tenderului ........ 


1 250 mm; 
— ampatamentul .......... 3 000 mm 
— greutatea tenderului  nealimentat 
DP ITS a e e o e 3 ca Va: viti 


cale ferată StEG C.F.R StEG CFR 

Seria locomotivelor StEG Ic; kkStB-5 StEG lic, StEG 24 
MAV—223 20—27 kkStB-205 455—A9% 

Tipul locomotivelor 181-n2 181-n2 181-n2 18 1-n2 

Constructor HANOMAG StEG HANOMAG StEG StEG 

Fabricaţie 1883—1885  1882—1891 1886 1886—1896  1892—1837 

Bucăţi | 58 8 32 45 

Timbrul 

de regim (at) 9,5 9,5 9,5 10 

Suprafața 

grâtarului (m2) 2.31 2,25 231 2,24 

Suprafața totală de 

incăizire (m2) 129,20 133,40 118,70 124, 80 

Diametrul roților mo- 

toare și cuplate (mm) 1 800 1 930 2 100 1 930 

Diametrul roţilor libere : Şi 

(necuplate) (mm) 1 100 1 130 1 100 1 130 

Diametrul 

cilindrului (mm) 430 430 460 430 

Cursa pistonului j 

(mm) 650 650 650 650 

Ampatamentul intre 

osiile extreme 

(mm) 5 700 5 700 6 000 5 820 

Lungimea totală a 

locomotivei (inclusiv | 

tenderul) între tam- | 

poane (mm) 16 194 „16 021 16 192 16 375 

Greutatea 

locomotivei în 

serviciu (tf) 47,4 46,8 49.4 50,10 

Greutatea aderentă 

a locomotivei (tf) 26,7 25,6 26.7 28,5 


— capacitatea rezervorului de apă 
10 mă; 

— capacitatea cutiei de cărbuni . 

3,5 ms; 

— capacitatea rezervorului de păcura 
introdus ulterior... 2,9 ms; 

— greutatea tenderului în serviciu 
26,3 ti. 

Împreună cu tenderui, locomotivele 
C.F.R. 455—499 aveau o greutate în ser- 
viciu de 76,40 ti. 

Locomotivele C.F.R.-Orleans, de obicei 
de culoare neagră, aveau steaua roților ş 
şasiui de culoare roşie. Bieleie motoare si 
de cuplare, precum și butoanele roțior 
erau de culoare argintie, iar bandajele ce 
culoare albă. Cazanul avea benzi trans- 
versale din alamă cu partea centrală a 
benzii de culoare roşie. Titlurile şi place 
erau reliefate în bronz, fondul placilor !- 
ind de culoare roşie. Au existat însa s — 
comotive „Orleans“ cu corpul, tenceru' ș 


NOTĂ: Locomotivele CFR. 20 21 2; 
24 şi 26 au fost echipate în 
anii 1887—1888 cu instalați a 
ardere numai a păcurii (tip Ura. 
hart). Celelalte 3 locomotu 
C.F.R. 23, 25 şi 27 au fost ech 
pate în anul 1898 cu instalaț: 5 
ardere-mixtă (păcură şi lignn) d 
tip Holden. Montarea instalațiile 
s-a efectuat in Atelierul Centn 
Bucureşti. Faţă de celelalte locc 
motive din serie, locomotiv 
C.F.R. nr. 21—,„Drânceni” a ar. 
inițial coșul de formă tronconici 
cu parascintei, pentru arderea ! 
focar a lemnelor. Deoarece la le 
comotivele care ardeau numa 
păcură prezența parascinteiul. 
nu era necesară, acesta a 103 
demontat. 
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marchiza de culoare verde, celelate ale- 
mente fiind identice. Printre acestea din 
urmă a figurat şi locomotiva C.F.R. nr. 21 
—,„Drânceni'“. 

în 1895, pentru international Railway 
Congress de la Londra, inginerul șef al 
rețelei engleze Lancashire and Yorkshire 
Railway, John A.F. Aspinali, a pubiica! în 
„The Engineer“ un interesani articoi, de- 
numit „Express Locomoltives“, în care 
erau prezentate cele mai reprezentative 
tipuri de locomotive pentru trenuri ex- 
prese. Printre locomotivele celebre din 
acea peiioadă figurau ca tipuri originale 
locomotivele românești iip „Orleans“ dir. 
seria C.F.R. 455—499 și „Chemnitz |tip 
2B) din seria C.F.P. 28—33. în cadrul lo- 
comotivslor tip 181 prezentate in arlico! 
mai figurau locomotivele rețelelor fran- 
ceze Orleans (proiect realizat de ingine- 
rul Polonceau; distribuţie tip Gooch) şi 
ETAT (proiect executat de inginerul fran- 
cez Bonnefond), locomotivele rețelei aus- 
tro-ungare SiEG (seria kkStR3-205, model 
Polonceau asemănător celui francez), lo- 
comotivele reielei sngieze London & 
North Western Railway (locomotive com- 
pound cu 3 cilindri, proiectate de ingine- 
rul F. W. Webb), locomotivele căilor fe- 
rate beigiene (focar tip Beipaire: constru- 
ite de firma John Cockerili—Seraing), 
precum şi locomotivele nord-americane 
ale rețelei Philadeiphia & Reading Pailwa 


şi Baldwin Engine „Columbia” (ambele 
'ocomotive compound de tip Vauclain) 

Locomotivele .„Orleans” C.F.R 
455—499 au fost folosite, indeosebi, la 
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remorcarea trenurilor exprese, accelerate 
şi de persoane de mic tonaj, pe liniile cu 
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traseul Piteşti-Viîrciorova. l.ocomouvee 
495—499 au remorcat, pînă în 1913, tre- 
nurile „Orient-Express'" şi „Ostende-Ex- 
press“, al căror traseu fusese prelungit 
din 1895, pină la Constanţa, Apariţia lo- 
şi sporirea 
tonaielor trenurilor de călători au deter- 
minat trecerea locomotivelor „Orleans" 


pe liniițe secundare. în 1935, citeva loco- 


motive „Oricans"” mai remorcau încă tre 
nuri. de persoane, de mic tonaj, pe ina 
lași-Dorohoi. 

Locomotivele „Orifans“ au constituit 
alături de cele tip 201-—,Pacific” şi 
10 2-Berkshire (seria C.F.R 142 000). cee 


mai reprezentative serii de locomotie cu 


abur pentru trenuri exprese de pe rețeaua 
C.F.R.. 
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Comparativ cu celelalte ramuri ale 
"modelismului, pentru rachetomodele 
a egerea unui model care să consti- 
te subiectul unei machete este o 
problema mai 
rumarului redus de planuri publi- 
cate. cit şi datorită dificultaţilor de 
adaptare pentru zbor. Abordarea 


MACHETE 


construirii unei machete se va face. 
numai după acumularea unei expe-. 


rente suficiente în construirea unor 
modele mâi simple. 

in principiu, orice model poate fi 
realzat ca machetă și prezentat 
eventual intr-o competiţie, dar rezul- 
tatele obținute nu vor fi intotdeauna 
cele dorite, din motive uneori inde- 
pendente de calitatea execuţiei. 

Cele două categorii de machete 
utiiizate curent în activitatea -compe- 
vtonala (S5 — machete de altitu- 
dine — la care punctajul se stabi- 
'este ca sumă a calităților construc- 
tre impreună cu altitudinea în metri 
atinsa în timpul zborului plus calita- 
tea acestuia și S7 — machete stand 
— a care se punctează calitatea 
execuției şi a zborului) prezintă 
unele particularităţi distincte care 
impun o abordare diferita. Daca se 
are in vedere participarea în compe- 
ţi. trebuie ţinut cont de o serie de 
='emente care conduc la obţinerea 
unor rezultate superioare. 

Ponderea foarte mare, uneori de 
„peste 60%, a altitudinii maxime 
"atinse în zbor în totalul punctajului 
'mpune alegerea pentru clasa S5 a 
unor machete mai simple cu un co- 
stcient aerodinamic 'cît mai bun. 
Cstaqul de puncte adus eventual de 
un grad de complexitate mai ridicat, 
de exemplu macheta rachetei 
„Ariane”, nu compensează, de cele 
mai multe ori, scăderea altitudinii 
posibil de atins, datorita unei forme 
aerodinamice mai puțin avantajoase. 

Tendinţa de a se utiliza rachete în 
trepte, care au un grad de complexi- 
tate ceva mai ridicat și cu posibilitaţi 
de a atinge (teoretic) înalțimi mai 
mari În zbor, a cedat locul în ultimul 
timp variantei cu un singur motor 
datorită pertecționărilor deosebite 
aduse construcţiei unor minimo- 
toare. acestea au permis atingerea 
unor altitudini 'incredibil de mari 
comparativ cu realizările anterioare. 
Se poate aprecia însa că aceleaşi 
progrese se pol realiza în viitor și în 
domeniul rachetomodelelor in 
trepte. 

Deci pențru categoria S5 reco- 
mandata in special pentru amatorii 
cu mai puțină experienţă, se vor 
alege modele care prezinta un sin- 
gur corp cu cit mai puține proemi- 
nențe şi racordari, 
rele, preferabil numai trei, vor avea 
o suprafață relativ mare. 

Daca modelul permite, se va re- 
nunța la montarea inelelor de ghidaj 
s: se va utiliză o rampa specială cu 
tre: sau patru tije paralele. Scara va 


i aleasa astfel incit diametrul ma- 
chetei sa fie minim 
in cazul categoriei S7 se mani- 


testa o tendința opusa aceea de a 
se alege modele.cu o complexitate 
cit mai mare posibil: „Space Shul- 
He”. „Soiuz”. Saturn”, „Ariane”. di- 
ficultățile în construcție fiind sporite 
de 'ntenția realizari unor efecte 
specale. cum ar îi separarea trepte- 
im lamearea dle cataliti” str Tintin 


dificilă, atit datorită . 


iar. stabilizatoa- ' 


balsa sau chiar cartonul. 


'buie 


cont de difticultație constructme. în- 
cepatori nu vor aborda modelele 
menţionate afara de cazul in care ei 
'si propun realizarea numai a unei 
machete de vitrină. 

Pentru realizarea în bune condiţii 
a unei machete competitive trebuie 
urmărițe o serie de principii direc- 
toare: 

— Aprecierea corectă a experien- 
ței şi forțelor proprii; supraestimarea 
acestora duce intotdeauna la rezul- 
tate modeste. 

— Siguranţa în funcţionare. Nu se 
va face nici un rabat pentru nici 
unul din elementele care concura la 
realizarea unui zbor corect, incepind 
cu centrajul şi legarea sigură a dis- 
pozitivului de recuperare şi termi- 
nind cu motoarele și sistemul de 
aprindere care trebuie sa funcţio- 
neze sigur, din prima incercare. 

— La stabilirea perioadei de timp 
necesară pentru construcţia mache- 
tei se va ține cont de faptul câ. vop- 
sirea şi finisarea pot consuma 
uneori 50% din timpul total de lucru. 

— Dimensiunile mari şi un colorit 
atrâgâtor creează o impresie deose- 
bita arbitrilor care vor puncta mai 
favorabil macheta. 

— Prezentarea în concurs a unei 
machete inedite sau foarte rar uti- 
lizată pină in acel moment poate 
duce la o apreciere mai bună; dacă 
se alege un tip care a mai fost pre- 
zentat de multe ori şi este bine cu- 
noscut, aprecierea 'va fi 'mult mai 
exigentă. - 

— Se vor evita machetele care 
necesita stabilizatoare suplimentare 
din plastic transparent (numai pen- 
tru competiţii). 

— Numărul motoarelor active va 
fi de cei mult patru, identice ca tip 
și montate cit mai apropiat. Ten- 
dința actuala este de reducere la 
strictul necesar. Pentru un motor 
sau două în plus se pot ciștiga ci- 
teva puncte, dar dacă unul dintre 
ele nu se aprinde sau funcţionează 
detectuos se poate pierde totul. 

— In cazul unor configurații com- 
plicate ale modelului original (asi- 


metrii) este foarte indicată realizarea . 


în prealabi! a unui model de probă, 
o „machet. a machetei" la scara 1:1, 


dar nefinisată. care sa fie supus. 


unor încercări în zbor pentru verifi- 
carea centrajului şi funcţionării co- 


recte a subansamblurilor COMpo-. 


nente. 

— Alegerea materialelor. Cu ex- 
cepția componentelor metalice ma- 
sive care nu sint permise din 
considerente de securitate, se pot 
utiliza cu bune rezultate materialele 
cele mai diverse, uşor de procurat, 
cu condiția ca acestea să fie folosite 
la locul potrivit. Nu este obligatorie 
folosirea unor materiale deficitare, 
scumpe sau cu o tehnologie de ela- 
borare complicată cum ar fi lemnul 
de balsa, teflonul sau fibrele de sti- 
cla. Amatorii pot utiliza întotdeauna 
cu bune rezultate cartonul pentru 
desen, cartonul preşpan, placajul 


j subțire, lemnul de tei pentru părţile 


masive. Folosirea judicioasă a aces- 
tor materiale asigură in. general con- 


diţiile' de rigiditate și greutate im- 


puse.. 3 

— Stabilitatea dimensională. In 
cazul în care se propune realizarea 
unei machete pentru concurs, tre- 
buie avut în vedere că anumite su- 
pratețe se pot detorma în timp, da- 
torită alegerii și prelucrării. necores- 
punzătoare a unor materiale neomo- 
gene, cum ar îi furnirul, lemnul de 
Trebuie 
luate deci masuri de rigidizare supli- 
mentarăa a acestor elemente cu su- 
prafețe mari ce s- ar putea deforma 
(în special corpul şi sta- 
bilizatoarele). 

Cele menţionate mai sus nu tre- 
ințelese drept condiții limita- 
Tocmai gasirea de 
amator a unor 


tive,. obligatorii. 
câtre constructorul 


soluții noi. practice si eficiente. po- 
sibil a fi generalizate, trebuie sa 
constituie scopul principal al actwi- 
tal sase 


caţii 


tate „mai jos" decit cea a cen 


PRCIECTAREA FORMEI 
onstrucția unu! rachetomode! 
des! reprezinta o copie redusa a ra- 
chetelor reale, cuprinde o serie de 
particularitaţi, modelul fiind echipat 
numai cu acele elemente strici ne- 
cesare unu! zbor aerodinamic stabi 
la viteze subsonice. !n cazul lor 
greutatea foarte redusă raporiatăa la 
suprafață şi forţă de tracţiune face 
ca influența rezistenței aerodina- 
mice să fie foarte importantă. 
"ultitudinea probelor de concurs 
şi a claselor de motoare utilizate cu- 
rent, laolaltă cu fantezia şi expe- 
riența “constructorilor au dus la o 
mare diversitate de forme constiuc- 
tive, de multe ori la aceeași clasă in- 
registrindu-se trei-patru configurații, 


care diferă destul de mult, dar care 


servesc aceluiaşi scop. Fiecare din- 
tre acestea sint considerate drept 
optime de catre constructorul res- 
pectiv, ceea ce nu este întotdeauna 
adevarat. Desigur că în funcţie de 
baza materiala si modul de lucru 
obișnuit se pot admite unele com- 
promisuri de la optim, dar cu un 
efort minim se poate ajunge totuși 
la o construcție foarte bună a mode- 


lului, cel puțin din punctul de ve- 
dere al stablitații şi rezistenței la 
înaintare. 


Asupra acestor elemente ne vom 
opri pe scurt în cele ce urmează. 
Diagramele alăturate dau unele indi- 
constructive utile, mai ales 
pentru amatorii cu mai puţina expe- 
riență. Ele au rezultat din practica 
îndelungată în domeniu şi ofera 
unele indicaţii orientative pentru 
adoptarea formei exterioare a mode- 
lului. 

Forma, poziţia şi grosimea stabili- 
zatoarelor au o infiuență hotăritoare 
asupra stabilităţii. Pe de o parte. ele 
determină și poziţia centrului de 
presiune (C.F.), adică punctul în 
care se aplică rezultanta forţelor ae- 
rodinamice. In general, pentru mo- 
delele clasice" se urmărește aduce- 
rea acestui centru cit mai spre baza! 
corpului pentru ca stabilitatea să se 
asigure cit mai usor, centru! de gre- 
utate (C.G.) putind fi adus deasupra. 
C.P. cu un minim de greutate de. 
echilibrare în partea superioară a 
modelului. mărirea suprafeţelor sta-! 
bilizatoarelor şi plasarea lor cit mai | 
spre bază asigură această condiţie. 

Zborul este instabil în cazul în. 
care poziţia celor doua centre este 
foarte apropiată, situaţie în care mo- 
mentul de stabilizare este foarte mic | 


“sau nul. Pentru modelele cu corp-de! 1 - r> 


lungime foarte mare în raport 
diametrul, stabilitatea se poate 
gura și cu poziția centrului de greu- 
Jlui 
de presiune dar la o distanţă relativ 
mare. tiu trebuie uitat câ în timpul” 
zborului poziţia centrului de greu-. 
tate se modifică; în nici un caz! 
acesta nu trebuie să ajungă în apro-, 
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unei mişcari de precesie din ce în 
ce mai pronunţate la viteze ridic Cal | 
şi care reduce foarte mult calita 
zborului. : 

in diagrama a doua se indica 
fluența deschiderii și suprafeţei 4 
bilizatoarelor asupra coeficientului 
de stabilizare. Se observă efectul 
deosebit de mare al valorii 
deschiderii (A), marirea lungimii, 


presiunii 
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a care sint su- 
puse în timpul zborului, avind o rigi- 
ditate scâzuta, contribuie la creste- 
rea importantă a rezistenţei la inain- 
tare. Prin unghiul ,. este indicata în- 
clinarea părţii tronconice a .„reduc- 
ției” - corpului la un diametru mai 
mic, formă constructivă des intilnita. 
vrezenţa acestei porțiuni scade coes- 
ficientul aerodinamic, dar impune 
măsuri suplimentare de stabilizare a 
rachetomodelului. Prezența porțiunii 
tronconice în partea superioară a 
corpului duce la creşterea stabilității 
pe traiectorie, dar şi a coeficientului 
de rezistența aerodinamică. 

Forma şi gradul de finisare a parții 
frontale a corpului tviriul) determina 


„în mare masură rezistenţa la înain- 


tare, aceasta fiind regiunea unde se 
întilnește. valoarea cea mai mare a 
dinamice. 

C formă emisterică a viriului, deşi 
mai  dezavantajoasă- aerodinamic, 
are o influenţă pozitivă asupra stabi- 
litâţii. S-a constatat experimental câ 
o: forma optimă a viriului rachetei, 
într-o gama foarte iargă de viteze, 
este cea emistericăa cu raza 1/10 din 
diametrul corpului, umată de o ra- 
cordare curbilinie care se termină 
paralei cu axa rachetei. Orice dis- 
continuitate în regiunea îmbinării 
virfului cu corpul duce la creșterea 
rezistenţei la înaintare la viteze mari. 

Desigur ca în luncţie de tipul 
rachetomodelului forma exterioară 
trebuie adaptată scopului principal 
al probei: durată, altitudine sau am- 
bele. Acesta constituie criteriul ini- 
țial în alegerea configurației mode- 
lului. Se va urmări asigurarea unor 
dimensiuni minime pentru oricare 
element constructiv si a unei finisari 
cit mai bune a suprafețelor, fara 
însa ca această ultima operație sa 
aiba repercusiuni negative asupra 
greutaţii rachetomodelelor pentru 
probe de durata, care trebuie să fie 


cît mai ușoare: 
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deci a suprateţei la aceeaşi deschi-|( m 


dere avind o iniluența mai mica. GC 
lungime a bazei egala cu jumă 
deschiderii este valoarea cea mai in- 
dicata din acest punct de vedere, 
Peferitor la influența formei stabi- 
lzatoarelor asupra rezistenței aero- 
dinamice, considerind sistemul 
corp-aripă se poate arâta ca este in- 
dicat un unghi de atac cit mai mare! 
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Fotografii executate în timpul primului drum al nave 
către țară: 29 martie—17 mai 1939, inclusiv primirea 
Constanţa. Fotografia de sub text este realizată la ? 
1939, cind la bordul navei a fost pentru prima d 
tricolorul în urma recepției oficiale a navei 
reprezentanţii Marinei Române. Ultimele două imag 
dată recentă. | 
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Continuâm în numărul! acesta al revis- 
» prezentarea remorcherului de 2 x 30C 
> incepută în numărul trecut. Sint re- 
lase suprastructura și toate celelalte ele- 
hate ce intră în componenţa machetei. 
| Deoarece în numărul trecut n-am fa- 
lt decit o prezentare generală a navei, 
” tace acum 0 indicare corectă a 
stea pe piese, conform indicaţiilor 
p'turare ale remorcherului: 1. corpul 
„*cherului: maro roscat — opera vie; 
ru — opera moartă; 2. parapetul: ne- 
u — parapetul la exterior şi copastia în 
tea superioară; gri — parapetul şi co- 
va la interior; 3. elicea — din alama; 4. 
a — maro roşcat, 5. cavalet portax — 
;o roşcat; 6. etambou — maro roșcat; 
__briu de protecţie — negru; 8. tampon 
protecție — cauciuc negru; 9. anve- 
de protecție — cauciuc negru; 10. 
“0 remorcare prova — gri, cu excepția 
i de deasupra copastiei, care va fi 
ra, 11. urechi rotitoare cu siguranţa 
negru; 12, 13. blinte — negru; 14. vinci 
imcora — gri, 15. stopă lanţ — negru, 16. 
wcoră — negru;.17. capac nară — gri, 
3 9 20, 21. tambuchiuri — gri, 22, 23. 
emburi parimă — negru; 24. tablou co- 
ka”da vinci — alb; 25. cotraj legare la in- 
sa'ata electrică de cheu — alb, 26. răsu- 
*oare cu flotor şi sondă — gri; 27. răsu- 
sare cu flotor — gri; 28. -rasullatoare 
iu “otor şi sită — gri; 29. răsullătoare pen- 
apa — gri; 30. priză de sondă — gri; 31. 
latură trecere — „gri, 32, 33. tubula- 
lă oarbă — gri; 34. răsullatoare cu sita 
- gri, 35. trombă aerisire — cea după su- 
vastructură albă, cele de pe punte gri; 
E trombă aerisire — alba; 37. trombaă 
jerisre — albă; 38. gură de incendiu — 
su 39. cutie furtun incendiu — roşu, 
ID panou incendiu — 10șu, cangea — 
su, toporul culoare metalica si 
oada de lemn, 4âî. cutie nisip — roşie; 
(2 stingator cu spumă — roșu, 43. butoi 
ja — verde deschis, gri sau o altă cu- 
are cu care este vopsit de obicei un 
s*te! de butoi; 44. recipient ciment rapid 
m 45 dulap! vitalitate — suportul gri 
dulapui din lemn; 46. lummator com- 
+. ment maşina cirmei — gri, 47.capac 
sa: — pentru luminator gri. pentru spi- 
"e compartimentului de maşini alb; 
compartiment acumulatoare parțile 
perale dinspre Sspiraluri albe, 
saului si partea curvohuriZiilode uzul 
“sina pe care aluneca culigul negru; 

ușă compartiment a „mulatoare 
5* orificiu vizitare — alb; 52. cirlig 'e- 
care — negiu, 53, 54. 55, 56. coa'be — 
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paru. 57 suprastructură cu plat'„rmele 
sie oare — alb; 58. usa — alba cu zona 
wscată în jurul clanței negii 59 usa 1 
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10. Stilp remorcare 
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vizitare — alb; 62. gură aerisire — albă; 63. 
gură aerisire — albă; 64, 65. coşuri — alb 


cu partea superioara la exterior şi interior — 


și cu platbanda pe care se află scrisa în- 
treprinderea la care se află în dotare — 
negru, -66. decupare vizitare — alb; 67. 
gură aerisire — albă; 68. bărci de salvare 
gonilabile — alb cu chingile gri; 69. co- 
laci de salvare — sferturi albe şi roșii cu 
postamentul alb pe suprastructură şi gri 
pe parapet; 70, 71. scări — alb; 72 busolă 
— culoare gri metalizată; 73. proiector — 
gr metalizat; 74. reflector — gri metali- 
zat, 75. tion — alb cu pilnia gri metalizat; 
76. clopot — alamă; 77. sonerie” — gri 
metalizat; 78. catarg — alb; 79. antenă — 
gri metalizat; 80. radar — gri metalizat, 
81. paratrăsnet — metal: 82. lumină de 
poziţie — gri metalizat carcasa, sticla lu- 
minii din babord roșu, sticla luminii din 
tribord verde şi toate celelalte alb trans- 
parent; 83. lumină de măr — gri metali- 
zat, carcasa şi sticla alb transparent, 84. 
lumină — carcasa gri metălizat şi sticla 
alb transparent; 85. lumină poziţie 
carcasa gri metalizat şi sticlă alb mat; 86. 
lumină de remorcă — carcasa gri metali- 
zat și sticla galbena; 87. priză conectare 
— gri metalizat, 88. întrerupător — gri 
metalizat; 89. suport — gri metalizat; 90 
doză — alb; 91. baston portdrapel — 
postamentul alb, iar bastonul lemn; 92 
ușa vizitare — alb. 

„Se vor mai face urmâtoarele piturări: 
puntea principala libera şi punţile supe- 


roate libere — gri; nișele luminilor de 
poziţie babord-tribord la interior — ne- 
gre, balustrade şi miini curente — alb; 


nara de ancoră și lanțul ancorei — negru. 


Acestea sint indicaţiile de piturare re- 


comandate de institutul de proiectare. In 
practica, unele din ele nu sint intotdea- 
una respectate din diverse motive, astiel 


încit pot fi. întilnite remorchere din 
aceasta categorie si altfel piturate. 
Cu aceste ultime indicaţii se poate 


ece la construcția şi piturarea navomo- 
delului. Vă dorim succes în realizarea 
modelului și cit-mai multe medalii si.di- 
piome la concursurile interne s: interna- 
tonale! 
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11. Urechi rotitogre 
cu siguranță 
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Parapetul tribord prova 
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v EROU AL AERULUI — 

LUTONIERUL AVIATOR IOAN 
MUNTENESCU j 


imare eroii purtători de aripi ai războiu- 
 mostru pentru întregirea neamului, me- 
ma documentelor păstrează la loc de 
„ste faptele plutonierului de marina 
Hator loan Muntenescu. Dragostea pen- 
4 aviație l-a determinat să urmeze 
'a militară de pilotaj. Dînd dovada de 
*a putere de muncă, de abnegaţie şi 
rguința, trece cu succes examenul şi 
bre mult rivnitul brevet militar de pilot 
'02 la 23 august 1916. A fost incadrat 
Ba escadrilă de luptă, remarcindu-se 
H calităţile sale de luptător aerian. 
iodest fără seamân, a reprezentat tipul 
asc al aviatorului român cinstit la su- 
be crescut în dragostea de patrie. 
in iarna şi primăvara anului 1917 ur- 
ează cursuri de perfecţionare la şcoala 
e pilotaj de la Birlad. Cele mai însem- 
ste fapte de arme le-a săvirşit în luptele 
se deasupra Mărășeștiului. 
Dusmanii îl cunoșteau de departe şi, 
lume: cind zburau singuri, i se fereau din 
we pe cit puteau, căci în rotirile lui de 
tur. cu ochiul ager şi cu mina pe tra- 
acul mitrallierei, rareori greșea ținta. 
A luptat în celebra escadrilă de vină- 
bare Nieuport 11, comandată de căpita- 
i aviator inginer Ștefan Protopopescu, 
id ca tovarăşi de luptă pe aviatorii; 
Bon Nasta, Vasile Craiu, Marin Popescu, 
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Paul Magiliea, piloţi care au obținut victo- 
rii aeriene. 

Pentru faptele sale de arme a fost feli- 
citat de generalul Averescu, care i-a re- 
comandat: „Nu te mai bâga aşa cu aero- 
planul in mijlocul duşmanilor, că poate să 
se întîmple o nenorocire... un glonte rătă- 
cit şi... lată ce i-a răspuns Muntenescu: 
„Eu sînt ramân şi românul trebuie să-și 
sacrifice viața. Sint român şi trebuie să 
mor în țara mea, apărindu-mi patria cu 
riscul vieţii“. 

A dovedit prin activitatea sa neobosită 
calități extraordinare şi o vitejie fără sea- 
măn, contiruînd să zboare zilnic cu toată 
patima, luptind eroic unde era învăimă- 
șeala mai mare. i 

in dimineaţa zilei de 25 octombrie 1917 
porni în patrulare deasupra frontului. Ci- 
teva avioane inamice trecuseră în liniile 
noastre, căutind să observe dispozitivele 
trupelor române. Dar nu izbutiră, pentru 


că Muntenescu, ca un şoim, se repezi. 


spre ele și o luptă aprigă se încinse pe 
cerul Mărâşeştiului. Fiind un pilot desă- 
virşit, reuşi în citeva minute să doboare 
două avioane dușmane, unul după altul. 
Colegul său de patrulă, Paul Magilea, do- 
bori şi el un avion dușman. 

in ziua de 10 noiembrie, Muntenescu 
plecă în patrulare împreună cu Vasile 


Craiu şi Egon Nasta. De departe văzu trei 
Fokkere inamice. indată Muntenescu se 
desprinse din formaţie şi atacă avioanele 
dușmane. 

In văzduh, deasupra Cosmeştilor, şoi- 


NIEUPORT Cl 


mul Hiuntenescu începu lupta rotindu-și 
avionul cu măiestrie, singur contra trei 
Gușmani. Incepu o luptă pe viață si pe 
moaite. Se sichimbară rafala de ambele 
părți. Deodată, MWuntenescu părăseşte 
lupte și se îndreaptă grăbit spre aero- 
Grom. Cei care se găseau atunci pe tere- 
nul de zbor de la Tecuci, recunoscînd din 
depărtare aparatul neiîntricatului zburător, 
î aşteptau cu bucurie să aterizeze. 


Dar tuturor le-a fost dal să lie martori 
'!a curerosul lui sfîrșit, căci, ajuns la 50 m: 
de soi, înhi-o ultimă zvicnire, avionul te- 
meraruiui pilot se prăbuşi, frîngîndu-și 
aripile. De sub mormanul de sfârîmături a 
fost scos trupul viteazului zburător. Fu- 
sese rănit mortal în piept în timpul luptei 
şi, simţindu-şi clipele vieţi: numărate, a 
încerca! printr-un efort extraordinar să 
salveze avionul, dar n-a mai reuşit, deoa- 
rece a murit în aer deasupra aerodromu- 
tul. Avea numai 23 de ani. A fost înmor- 
mintal în după-amiaza zilei de 11 noiem- 
brie, cu toate onorurile cuvenite unui atît 
de glorios aviator. 


Amintirea acestui neintricat zburător, 
de o îndrăzneală făra pereche, va trăi 
veşnic în simțirsa românească. 


loan Muntenescu a fost singurul pilot: 


român care în timpul campaniei dintre 
anii 1916-—1817 a doborit două avioane 
inamice într-o singură luptă. Pentru fap- 
tele sale eroice a intrat în nemurire. A 
tost decorat post-mortem cu „Virtutea mi- 
jitară“ de aur. 


Mieuport 17 a apărut pe irontul de vest 
în martie 1916 și a reprezentat cel mai 
vestit și de succes avion de vinătoare din- 
tre cele 16 tipuri de avioane Nieuport 
create de inginerul francez Gustave De- 
age. 

Rezistent, maniabii, bine înarmat, a fost 
considerat ca unu! din cele mai bune 
avioane franceze pînă la apariția avionu- 
lui Spad VII. 

Inginerul Gustave Delage a modificat 
aparatul Nieuport 11, concepind un avion 
nou, eliminînd unele detecte de construc- 
ție, creind un avion cu perfoiimanţe ridi- 
cate. 

Aripa lui M.11 avea în structură un sin- 
gur lonjeron ce se torsiona mai ales la vi- 
raje brutale și la picaie. 

Pentru a asigura nouiui tip o mai mare 
rezistență, Gustave Delage a consolidat 
structura aripii prin adoptarea unui ionje- 
ron mai mare ca dimensiune și mai rezis- 
tent. 

In afară de mitraliera Lewis, amplasata 
pe aripa superioară, Mieuport 17 a fost 
echipat cu a doua mitralieră tip Vickers, 
sincronizată. 

Nieuport 17 a iost foiosit și pentru ata- 
curi îrnpotrive baloanslor captive si a 
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Constructor: Societe Anonyme des Etz- 
blissements Nieuport 

Anul fabricării: 1916 

Motor: Le Rhâne 9 J rotativ de 110 CF 
Anvergura: 8,17 m 

Lungimea: 5,77 m 

inălțimea: 2,44 m 

Greutatea la decolare: 565 kg 

Viteza: 177 km/oră la 2 000 m altitudine 
Altitudinea maximă: 5 300 m 
Autonomie: 2 ore 

Armament: 1—2 mitraliere. 


zeppelinelor, fiind înarma cu apt lan: 
toare de rachete „La Prieur". 

Prima unitate franceză care a pr» 
acest tip de aparat a fost escadrila N 
La 2 mai 1916 primeşte primele apara 
l-a urmat apoi escadrila N.3 „Les Cgc 
nes”. - 

Acest avion de vinătoare a mai fost 
vrat Belgiei, Olandei (20), Rusiei şi F 
landei, iar Forța Expediționară America 
a primit 75 de avioane. 

Forțele aeriene britanice au acog 
imediat acest tip de avion. În primâwi 
anului 1917, Royal Flying Corps a echy 
cinci escadrile, iar Royal Naval Ar 3 
vice a echipat opt escadrile. 

În Italia, firma „Macchi“ a construit 
licență 150 de exemplare, Nieuport 17 
această țară fiind numit „Superbeb=” 

În august 1917, aliații aveau pe fra 
317 exemplare: Pe acest tip de avor 
zburat aşii englezi: Ball, Bishop, lrance 
Nungesser, Guynemer, Fonck, luptina 
succes împotriva avioanelor rm aa 
Fokker — clasa E, Halberstadt Dl şi 
batros D.l. 

România a primit din Franţa un nun 
însemnat de avioane Nieuport 17 şi Na 
port 17 bis — care aveau un motor Ci 
et de 130 CP şi capota motorului ma 
icată.. Acest tip de aparat a intrat în ca 
rea escadrilelor de vinătoare: N.1 (Gru, 
| aeronautic), N.3 şi N.11 (Grupul Il ae 


nautic), N.10 (Grupul ill aeronautic) 
escadrila N. 10 bis a fost dotată cu ac 
avion. 


La sfirşitul lunii mai 1917, escad 
franco-română Nieuport 3 primeşte ş 
mele aparate, adjutantul Revol—Tissot 
ind primul pilot al escadrilei care sust 
prima luptă cu N.17. 

Puternic, maniabil, cu viteză mare p- 
tru acel timp, pilotat cu măiestrie, av'o 
Nieuport 17 a devenit un adversar de 
mut în luptele aeriene, piloţii român» 
francezi obținind în vara fierbinte a an. 
1917 numeroase victorii aeriene. 


ȘERBAN IONESC 
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UN ECHIPAJ NOROCOS 


În suplimentul rewstei Tehnium, Mode- 
lism nr. 2 (11) a.c.. Dan Antoniu şi Ovidiu 
ionescu relatează episodul deosebit de 
mteresant al recuperării și integrării unui 
bombardier Consolidated B 24 „Libera- 
tor” în aviația română. Cvadrimotorul 
american a fost doborit in raidul de la 1 
>ugust 1943, efectuat asupra Cimpinei şi 
P'o'estiului, şi nu a înregistrat mari avarii 
'a aterizarea forțată. intrucit autorii arti- 
colului în speţă nu au reuşi! să afle nimic 
despre echipajul avionului prăbuşit în 
upta, ne îngăduim să le completăm cap- 
"vanta narajiune cu cate extrase de noi 
din arhivele militare. 

Bombardierul 782 F, Bolier—Maker ||, 
'acea parte din escadrila 415, grupul 98. 
n misiunea Tidal Wave, echipajul lui a 
avut următoarea componenţă: 

Theodore E. Helin, pilot și comandant 
a! aeronave!, locotenent, matricol 
0553908, 23 ani, din Chicago, Illinois, 

Chartes A. Smith, copilot, aspirant, ma- 
tricol Ţ—270 (7), 22 ani, din Kimmswick, 
Missouri, 

Albert Aronson, navigator, locotenent, 
matricol 0793973, din Kingstree, North 
Carolina; | 

Maynard G. Hubbard, bombardier, la- 
-otenent, matricol 0789774, 24 ani, din 
Middlesborough, hentucky; 

Arthur W. White, mecanic sergent, ma- 
tricai 16076769, 12 ani, din; Belvedere, |i- 
nois; | 


Harry C. Opp, operator radio, sergent, 


matricol 37293188, 25 ani, din Hazelton, 
Morth Dakota; 

Delbert R. Warner, operator radio se- 
cund si mitralior, matricol 39829521, 22 
ani, din Provo, Utah, 

Wilbur W!. Zeger, mitralior, sergent, ma- 
tricol 35409122, 22 ani, din Mount Gilsad, 
Ohio; . 

Raymond C. Walaczka, mitralior, ser- 
gent, matricol 31172688, 21 ani, din Pro- 
vidence, Rhode Island. 

La aterizarea forțată a fost ranit numai 
Wilbur W. Zeger, ceilalți salvîndu-se in- 
tacţi din epava 2eronavei. Ulterior, mitra- 
liorul din Mount Gileag, Ohio, a fost in- 
ternat în spitalul militar de zonă inte- 
rioară nr. 315 din Sinaia, iar colegii lu! au 
ajuns în iagărul de prizonieri nr. 14 de la 
Timisul de Jos. Spre deosehire da altele, 
echipajul 2 avut riul noroc. 

Nu ar îi exclus ca bombardierul aie că- 
rul fotografii le dețin autorii articolului ci- 
tat să fie cel înmatriculat 42163/76' D, 
supranumit de echipaj Lil Abner, A lost 
pilotat de locotenentul Warden L. Wea- 
ver, în acelaşi raid, si a aterizat forța! 
linga Vişina, în județul Dimboviţa. Cele 
alte 24 cvadiimotoare doborite la 1 au- 
aust 1943 s-au zdrobit, au ars sau au ex- 
plodat în aer și nu s-au pului recupera 
din ele decit fragmente. 

Mihai Pelin 
Stimată redacţie, 


Materialul dv. referitor la avionul 9-24 „Liberator” 
publicat în „Modelism” nr. 2/1988 (11) m-a intere- 
sa? în mod deosebi: ueoarece am văzut acest avion în 
vara anului 1944 cînd aveam 13 ani şi urmam Şcoala 
cmilă de pilotaj de la Ghimbav. 

Pe același aeradrom funcţiona şi o escadrilă de vi- 
nătoare mixtă în apărarea Braşovului, dotată cu avio- 
ane IAR-80 şi Me-109 G. 

Pînă la 23 August, piloţii germani existenţi pe ae- 
odromul Ghimbav erau comanraţ: de maiorul Rentz. 
Dintre aviatorii român! aş aminti pe veteranul Papes- 
cu-breaca, pe cpt. av. Bocşan şi pe gr av. (r) Stoian, 
care au făcut parte din escadrila amintită. 

Dintre elevii şcolii da pilotaj civile aş aminti pe col. 
'r) Gingeoveanu, care a participat la evenimentele 
petrecute pe aerodromul Ghimbav în vara lui 44. 

Zborurile şcolii civile au inceput în luna mai. În luna 
“unie avionul B-24 cita! a ateriza! pe Ghimbav, pilo- 
'aL fund de foarte experimentatul pilot de incercare 
'ng. D. Prim. Avionul a tost parcat pe platforma de be- 
'on din fata hangarealor. 

Cm această ocazie s-au făcut fotografii de către 
vii piloţi. Un lucru care nu este amintit în materia- 
'=l» apărute este încercarea de a zbura cu B-24 a 
> ogentului maior Rentz fără asistenţa ing. av. Frim. 


incercarea făcută în cursul lunii iulie a eşuat. În ru- - 


aul de la hangare spre fundul aerodromului, pentru 
> pune avionul cu botui în vint, pilotul german nu a ţi- 
-1 cont de structura moale a terenului şi a încetinit 
„vea de rulaj. Trenui de aterizare s-a înfundat şi 
>"onul a ajuns cu burta pe pămin! !vezi fotografia 
>nexată) Au trebuit făcute efarturi foarte mari pen- 
"mu a aduce avionul în poziţie de rulare. Au fost să- 
23ta şanţuri în pantă de la baza roților, au fost tolo- 
=" Umuă tractoare puternice şi cu motoarele în plin 
>a a fost scos. Apoi avionul a fast purtat pe plat: 
oma de heton din hartea de vest a hangarelor Au 
„mat evenimentsie pe care le cunoaşteţi. 

în noaptea de 23—24 august elevii civili 2u tost 


mobizaţi, înarmați și amplasați în poziţie de încer- 


came în rul dormitorului piloților germani, în care 


—_.,-. 3 ... —___., —— — —_ -—. —— 
tata 1-a “ m re mtae 5 Dra. 

Z'e DE repede pregătite ante Ploţn germani ş 
persona terme au fost rețmuţi în dormator pină d 
muneața und au sacii cu autobuze vinătwmn de 


munte din Braşov care i-au soma! şi i-au luat în pni- 
mire. Apo! prizonieri au fost duşi în direcția satului 
Ghumbav 

Mențienez că nu este clară precizarea tăcută de 
către 4. Marandiuc în cartea sa „Inimi cit să cuprindă 
cerul patriei” la pag. 241, al. 5, în care scrie că două 
avioane Messerschmitt decolează noaptea de pe ae- 
rodrom, respectiv mir. Rentz şi coechipierul său. In 
noaptea de 23—24 august nu s-a auzit nici un zgo- 
mot de pornire de motoare de avion şi decolare. 

In schimb, la captarea nemților am văzut ieşind 
din dormitor un ofiţer superior care presupun că a 
fost Rentz. C. Marandiuc scrie că nemți capturați 
erau conduşi de un grad inferior (pag. 242) 

Cert este că pe 26 august o formație de Me-?09 a 
2iacat cu tunurile de bord hangarele în care erau avio- 
anele IAR-80 alimentate cu benzină şi au produs un in- 
cendiu puternic, din care nu s-a putut salva nimic. 

După aceea au atacat avionul B-24 la locul de par- 
câre amintit. Avionul a fost distrus aproape în !otati- 
tate. Ce a mai râinas a fost descompletat aa către vi- 
zitatorii ocazionali (plexiglas, servomotoare, cabluii 
etc.). 

Referitor la întrebarea ce se pune în legătuiă cu 
înmatricularea originală a avionului, pot să afirm că 
avionul în cauză nu avea nici un număr de serie scris 
pe el. Avea doar cocarda tricoloră pe fuzelaj. Nu avea 
desenată nici o mascotă pentru că awonul a fost re- 
vopsi! 


Lu multă siină, 
Curuţa Fetru, pensionar, 
domitiiia! în Reşiţa, jud. Caraș-Severin, 
Str. Călăraşilor nr 3, ap. |] 
Maftei Liviu, Str. Mioiiţei 58, juu. Bacău, cod 3500, 
dorește să corespondeze pe următoarele teme: avia- 
ja în. cel de-a! doilea război mondial, tehnică militară 
medernă sub formă ue modele Nu vă puteri ajuta în 
procurarea cărţii menţionate. 
Cristea Vasile, Ciorogiria, lltov. Pentru abonamente 
consuitaţi oficiul poștal de care apaițineţi. 0 paiie 
dintre avioanele solicitate vor fi nublicate în numa- 
rele urmăivare. 
Stan Mihai, Braşov. Încercaii să obține: datele soli- 
citate de la unu! din cercurile de spervalitate de la 
Casa pionierilor sau de la Casa ştunțai şi tehnicii din 
localitatea dv. 
Dinu Constantia, Bucureşti. Precizai cu un telefar, la 
redacţie care sînt navele care vă inteiesează. 
Tudorache Dan, Piteşti. Planurile avionului „Pitis- 
Special” au apărut într-un numă: de anul trecut al ra- 
vistei „Start spre vtitor”. ; 
Goșman Yalentin, Vliercuraa Ciuc. Impărtăsim punc- 
tul dw. de vederea şi vom pregăti planuriie solicitate. 
Crişan [D. Marius, Constanţa. Avionul MIG 25 a apă- 
rut in numărul 1/1935 (6). | 
Atanasiu Vlad, Timişoara. Ideile dv. sînt interesanta 
și bine venite. Aşteptăm planurile blindatului. 
îutian Laurențiu, Constanţa. Nu deţinem decit citeva 
date nesemnificative pe această temă. Vom încerca 
să satisfacem cererile dv. 
Obreja Sergiu, Braşov. Mirage 2000 îl găsiţi în nr. 
171986 (10). 
Teodorescu Marius, Urlaţi, Prahova. Redacţia revis- 
tei nu poate să procure nici un fel de materiale. Incer- 
caţi să confecţionaţi cabina din plexiglas de Î mm 
sau celuloid, trase la cald pe calapau. 
Stamate Cătălin. Tiruşoara. Pentru planurile cruci- 
şătorului „Elisabeta” va trebui să mai așteptați, sub- 
marinui în schimb va apărea cit de curind. 
Stafan Constantin, UM (12972, Arad îematica pro- 
pusă poate acoperi viitorii D ani sau poate chiar mai 
mulţi. Vom ţine seama de ea. 
Oprea Dan, Rimnicu Vilcea. Vă felicităm pentru con- 
strucţia machetei !ui „Surcouf”. Vom mai pubiice sub- 
marine, mai ales moderne. 
lanca Sebastian, Timişoara. Lista pieselor şi suban- 
samblurilor de modelism ce pot fi procurate de cărre 
orice modelist a fost publicată în numerele 1 şi 2 ale 
revistei noastre din acest an, inclusiv preţurile. 
Măntescu Laurențiu, Str. Republicii, bl. D4, sc. A, et. 
3, ap. 15, Videle, Teleorman, cod 061;, oferă ia 
schimb colecţia de reviste „Modelism', exceptind nr. 
1,4 şi 6. 
Măsură foan, Intr. Cireşului 1, sc. C, ap. 29, Bistriţa 
4406, Bistriţa-Năsăud, doreşte să iacă schimburi cu 
planurile pe care le posedă în aviaţie, marină, blin- 
date etc. 
Velicu Lucian, Bucureşti. Vom publica o parte din 
planurile solicitate. „Yamato“ este o navă mult piea 
complexă pentru a putea prezenta un plan cu detalii. 
Vom încerca o micromachetă. 
Mărăcinescu Cristian, Bucureşti. Dacă am muia ru- 
brica de aviaţie modernă la mijlocul revistei, aceasta 
ar apărea numai în două culori. Nu vă putem trimite 
alie planuri -acasă. Vă puteţi procura toate materia- 
lele de pe lista menţionată. 
Monnerth Goihaid, Str. |, nr. 73. Cristian. cod 2453, 
Sibiu, caută numere înainte de 7 îin revista „Mode- 
lism” şi istoricul crucişătorului „Niirnberg'. 
Hobincu Petrică, Cimpulung Moldovenesc, Suceava. 
Blindatul menţionat este în pregătire. 
Zelenco Vsevolod, Deva. „Ştetan cel Mare” (ex. 
„Orient”) are următoarele caracteristici: deplasament 
520 t, anul construiţiei 1970, lungimea 76,2 m, lăţi- 
mea 8,4 ni, pescajul 1,25 m Construit la şantierele 
navale din Althofen. 
Oţelea Toma, Năvodar: Vă mulțumim pentru apre- 
ceri. Pianurile solicitate sîni pregătite, Almanahul 


„le cuprinde ş: un caștoi de 092 

Tătare Viorel Tomata Tm Cererea dv owa 
tistace in numărul următor 

Dorcea Daniel, Constanța Nu dațmem datele solo 
iale. 


Dobrescu Lucian, Bucureşti. Nu deţinem rețete de 
combustibili pentru rachelomodele Materialele soli- 
citata le puteţi obține achitind contravaloarea prim 
poştă la adresele indicate in ultimele două numere. 
Mlitai ton, Teișani, Prahova. Vă mulțumim pentru 
scrisozrea  iiimisă. Repraducein visurile, ținin 
seama de iaptul că aspirațiile du. sint sigur imnărtă- 
șite şi de alţi elevi: „Dorinţă, ...Aș wea să fiu un ma- 
tinar / Să pot străbate marea/ Plutind pe vasul meu 
hoinar/ Să mă înghită zarea/ Aş vrea să liu avia- 
tor/ Și-n umbrele-nserări,/ Spre nesfirșii mereu să 
ibor/ Să mă înghită norii”. incercati să trimiteţi poe- 
zii la Suplimentul literar-artistie a! „Scîntaii tinerelu- 
lu”. 

Mihălceanu Cătălin şi prietenul lui Doru Țapu, Ro- 
man. Foarte trumoasă scrisoarea dv. V-am satisfăcut 
dorința, publicind în acest mumăr un articol de iniţiere 
în rechetomadeie. 


Constantin Adrian George, Urziceni, Ialomiţa. Adre- 


sele solicitate le găsiți în cele două numere anterioare 
Lache Daniel, Gheorghe Gheorghiu-Dej, Bacău. Am 
indeplinit dorința dv., wausmițind scrisoarea. 

Dincan lon, Olteniţa, Călăraşi. Pegretăm, dar nu 
avem cum să vă ajutăm 

Acasandrei Eugen, Focşani, Vrancea Faceţi o co- 
mandă fermă şi vă asiaurăm că va Îi onorată. 


Roh Eduard, Bucureşti. Felicitări pentru rezultatele 


“obținute la școală „Toinado” aste pe lista avioanelor 


în pregătire. 

lomiță Cătălin, Galaţi. Planurile uinui submarin peniiv 
începători îşi așteaptă rîndul pentru publicare în nu 
merele următoare. 
Vidican Cosmin, sat Andrei Şaguna, Arad. in pa- 
cate, nu detinem planurile pe care le solicitați. Poate 
totuşi vor găsi ceva asemănător. 

Breban Gheorghe, Baia Sprie, Maramureş. „Titani: 
cul” a intrat în atenţia noastră şi avem în pragătire un 
materiă!, pe care sperăm să î, putem termina cit mai 
curînd. 

Salahaş Aurel, Craiova. Atit constatarea dv. în legă 
tură tu așezarea coastelor catamaranului, cil şi pre- 
supunerile sînt corecte. Coastele sint echidistante D 
mărime convenabilă ar îi dublul celei vin revistă Că- 
tre sfîrşitul anului cornul și cabina hu „Atlantic Ehal- 
ienger” vor putea fi procurate diatt de Ja IP L.Tirgu 
Mureș. Vă sfătuim să mai aveți pulină răhdare 
Ancuţa Cosmin, Str. Dezrobirii, bl. A30, et. 2, ap. 5, 
Uraiova, caută planuri şi date despre giracoplein și 
autogira. 

Salanţă George, Bistrița, Str. Arţarilor 30, bl. S7, sc. 
C, et. 3, ap. 59, cod 4400, Bistriţa-Năsăud, doreşte 
să cotespondeza pe teme avialice. 

Cojocaru Valentin, flba, Botoşani. Aşteptăm planuri 
de la dv. şi vă promitem că vor fi publicate dacă to- 
rasnunti calitativ şi nu au apărut în numere mai vechi 
Se pare că aveţi dreptate, pasianaţi în rumeniul lo- 
comotivelor fin, totuşi destul de puțini. Mai facem o 
încercare şi în acest număr. 

Munteanu Aurei, Ploieşti. Puteţi să vă psucurați 
toate materialele contra unui simnlu mandat postal 
cu contrăvaloara. 

Bâclea fon Ovidiu, Bacău. Pentru 2 obime motoare 
ue rochetomodale putați să vă loscrieji la Casa Pig- 
nierilor din oraşul dv. Am încerca? să vă satisfacem n 
pari: din solicitări în aces! număr. 

Soldat Makai Tiberiu, UM 01046, Bucureşti. Avem 
în pregătire unui dintre blindatele solicitate. Raţile și 
alte accesorii auto le puteți: obţine de la IP.L..Tirgu 
Mureș, conform listelor publicata în ultimele două 
numere. 

Pirvu Alexandru, Piteşti. Planorul este „Mini Nim- 
bus” din gama firmei „Graupner” di î.F. Germania. 
Pentru imersiine, hilroavianul se introducea deman- 
tet într-un hangar special. 

Dobre Gheorghe, București. Vă multumim pentru 
sfaturi, care sint foarte bine venite. „lllenița“ este o 
mava de pasager: frumoasa, Dar nu îi deține pianu- 
rile. Ne pare rău, dar nu pviem publica detali de in. 
strumente oplice 


Tunari Adrian, Giurgiu. Incercaţi să luaţi 'egătuia cu 


activişti de a Secţe pregătire a tineretul pentru 
apărarea patriei ue la Comitetul Jutețean VI. 
Stugren Francisc, Str. Firiza 10, ap. 27, coil 3400, 
Ciuj-Mapoca, caută singuru! număr apărul in 1983 
In crucișător modem a Îi interesant şi pentru noi 
Fecioru Fiavian Mihai, Vasiui. Vom ține seama de 
propunerile cv. 

Daviri Laszlo, Braşov. Probabilitatea de a găsi numă- 
tul de probă al revistei este foarte redusă Dacă auto- 
turismul menționat va fi prezentat în cadrul expoziţiei 
realizărilor raţionale, prohabii că Î| voii! prezenia şi 
noi. Vâ mulțumim pentru aprecieri. 

Moisescu Mihail, Str. Neqoi 13, sector 2, cod 
149324, București, dorește să coresponiieze pe teme 
legate de avionul B 24. 

Cenuşe Marius Daniel, Constanţa. IAR 39 este in 
piegătire pelungită, aşa că vom putea să vă saiistu- 
cem preiermțeie. | 
Furieș Danie!, Valea Seacă, Bacău. Laroseria o nu 
teţi construi din catton nreșnan sau chiar din coperie 
de caiet. Evident puteţi folosi tablă de alamă de 03 
mm sau tablă recuperată de la culi: de conserve, Hu- 


î!e le puteti conferționa pe Slim sau le puteți pro- - 


cura de la o mcărie stricală. Modelul poale Îi realiza! 
la scara din ravistă sau la orice altă mărime donți 
Asta depinde de dv 

Ştefancu Cristian, laşi. Tot ce ştim în domeniul sali 


eat 
Ciascai Marcel, Baia Mare A eg N 
)anuri de cartuni 
Weil luu, Reghin 
rachetomodele. 
Popa Alexandru Sorin, Piteşti Găsy 
„Mircea” în acest număr. 

Onea Vasile, Mioveni, Argeş. Din păcate, nu vă 
tom ajula 

Mihai C. lon, Ploiaşti. Nu deţinem datele so 
Tăutu lonel, Craiova. Vom ţine seama de prefer» 
dv. 
Siloche 
Schemă. 
Lazăr Liviu, Buzău. Vam încerca, în limita post 
for de documentare 

Csapo Zoltan — Reşiţa, Cernescu Doru — S 
Voicu Constantin — Scornicești, Turpan Aurel 
Sibiu, Popescu lon — lzverna, Dima Mircea 
Alba lulia, Druţu Claudiu —- Timişoara. Sirbu Fi 
— Călăraşi, Alexandru Florin — Bucureşti, Ma 
Ţiberiu — Voila, Szatmari Gyula — Singeon 
Haidău Anton — N. Bălcescu, Stroe Anișoara 
Braşov. Redacţia rewstelor „Ştiinţă şi tehnică” _] 
nium şi „Modelism nu deţine vJate privind co 
(ia deitaplanelar şi avioanelor ultrauşoare 

de indrumare a activităților competiţionale i 
domeniu este Federația Română de Aviaţie 
sile Canta 6, sector |, Bucureşti. 


+ e. nn 
SU se Do 


loan, Fălticeni Nu detinem 0 ase 
3 


3 


_ 
5 
$3 


sitions 


ai 


somania 
enting the 


new 


4 


m "e SP j 
iri DO U! 
ATEI IDIOT 
a. NIEUPORT 
- să a 
rench made 
m 


< presented U n, 


_ A Ţ$ We "s to 
leț si] 


other new 


ISN 42 431 


Subscription department: 
ROMPRESFILATELIA 

presă POBox 12-201, 

Griviței 64—66, telex 10 375 

Price for one year (4 lasues) 105 USA. 
equlvalenit. 


Abonamentele la revista M 
DELISM se pot lace la ofic 
P.T.T.R., factorii postali sau di 


Zorii din intreprinoeri si instii! 
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i de la pagina 26 avionul NI 
AT 17 care a fost în dotarea esci 

r româneşti de vinătoare in timp 
ilor bătălii de la Mărăşti și Mărăşe 
primul război mondial. p* 


